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ОНОВЛЕННЯ КОМПЛЕКСУ ПРИНЦИПІВ ЦІНОУТВОРЕННЯ ЯК 
НАСЛІДОК ДЕРЕГУЛЯЦІЇ ЦІН КОРИСТУВАННЯ ВАНТАЖНИМИ 
ЗАЛІЗНИЧНИМИ ВАГОНАМИ 
Мета. Формування оновленого комплексу принципів ціноутворення на послуги з користування вантажними 
вагонами АТ «Укрзалізниця», який враховує кон’юнктуру ринку та особливості роботи компанії-
перевізника в сучасних умовах. Методика. Аналіз впливу факторів на ціну користування вантажними 
вагонами до та після початку дерегуляції вагонної складової. Синтез оновленого комплексу принципів 
ціноутворення. Результати. Виведення з-під державного регулювання вагонної складової відкрило 
можливість встановлювати ціну на користування вагонами АТ «Укрзалізниця» при перевезенні вантажів на 
ринкових засадах. Проте перший досвід використання ринкової ціни виявився негативним – попит на 
транспортне обслуговування знизився. Помилки при встановленні ціни, яких припустився менеджмент, 
пояснюються інерцією впливу традицій ціноутворення. Нові умови, за яких відбувається встановлення цін 
на перевезення, потребують оновлення комплексу принципів ціноутворення. В роботі пропонуються 
відповідні удосконалення. Наукова новизна. Існуючий комплекс принципів ціноутворення удосконалено за 
рахунок доповнення принципами: врахування індивідуальної еластичності попиту; урахування сезонності; 
своєчасності реакції. Уперше пропонується враховувати індивідуальну еластичність попиту клієнта. 
Практична значимість. Запропонований комплекс принципів є початком розробки нової моделі 
ціноутворення. Його дотримання дозволить зменшити ймовірність управлінських помилок при встановленні 
цін на перевезення вантажними вагонами АТ «Укрзалізниця» в нових умовах.  
Ключові слова: залізничні вантажні перевезення; дерегуляція; вагонна складова ціни; ціноутворення; 
комплекс принципів, індивідуальна еластичність попиту 
Постановка проблеми 
За перевезення вантажів залізничним 
транспортом стягується плата у вигляді 
тарифу та додаткових зборів. Тариф на 
перевезення вантажів залізничним 
транспортом вантажів включає плату за 
послуги інфраструктури (інфраструктурна 
складова), експлуатацію локомотивів 
(локомотивна складова), використання 
залізничного рухомого складу, крім 
локомотивів (вагонна та контейнерна 
складова). Тобто вагонна складова – це плата 
за використання вантажного вагона в процесі 
надання послуг з перевезення вантажів. 
Залізничний тариф покликаний забезпечити 
покриття витрат від реалізації послуг, а також 
– отримання прибутку.  
На залізницях України експлуатуються 
вагони, що належать різним перевізниками. 
Задля уточнення приналежності вагонів у 
Збірнику тарифів на перевезення вантажів 
залізничним транспортом у межах України 
надані визначення понять «вагон 
перевізника», «вагон інвентарного парку», 
«орендований вагон», «власний вагон», а з 
2017 року додано ще одне визначення – 
«власний вагон перевізника» [1].  
У процесі дерегуляції вагонної складової 
вартості перевезень, а саме виведення 
ціноутворення на цю послугу з-під 
державного регулювання, починаючи з грудня 
2017 року АТ «Укрзалізниця» отримало 
можливість самостійно встановлювати ціну 
користування залізничними вантажними 
вагонами. Очевидним було бажання 
менеджменту встановлювати її на ринкових 
засадах. Після цього ціна послуги з 
користування вагонами (вагонна складова) на 
власні вагони АТ «Укрзалізниця» залежно від 
типу рухомого складу зросла в 3–5 разів. Це 
мало забезпечити компенсацію АТ 
«Укрзалізниця» витрат на утримання та 
ремонти власних вантажних вагонів, а також 
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– можливість придбання нового рухомого 
складу.  
Проте на практиці таке збільшення ціни 
користування вантажними вагонами АТ 
«Укрзалізниця» призвело до зниження попиту 
на залізничні вантажні вагони власності АТ 
«Укрзалізниця» та спричинило відмову 
вантажовласників від перевезення вантажів у 
вагонах, що належали АТ «Укрзалізниця». 
Якщо у 2018 – 2019 роках попит на вагони АТ 
«Укрзалізниця» складав близько 35–40% від 
загальної кількості задіяних у перевезеннях 
всією країною вагонів з вантажами, то за 
підсумками шести місяців 2020 року цей 
показник становив лише 15–25%. За 
підсумками першого півріччя 2020 року це 
призвело до падіння доходів за цю послугу 
більш ніж удвічі. Окремі користувачі послуг 
залізничного транспорту розпочали 
нарощування власного парку вантажних 
вагонів для перевезення масових вантажів, 
таких як зерно, руда, вугілля, металопрокат. 
За такого перебігу подій менеджмент АТ 
«Укрзалізниця» змушений переглядати 
чинний порядок ціноутворення на послуги з 
користування вантажними вагонами. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій 
Вплив чинників ціноутворення при 
перевезенні вантажів є предметом 
досліджень, що проводяться з початку 
будівництва залізниць у різних країнах світу. 
Зміни в комплексі таких чинників (факторів) 
призводять до модифікації підходів до 
ціноутворення та створення відповідних 
методик.  
Ми відібрали публікації, які найближче 
торкалися проблематики ціноутворення при 
змінах в комплексі факторів впливу на ціну, 
що мають ринкове спрямування. Проте 
знайти ситуацію, яка була тотожною 
вітчизняній у процесі ціноутворення на 
послуги з користування вантажними 
вагонами, не вдалося.  
Так, у дослідженні [2] розглядалися 
оптимальні двоставочні тарифи. Було 
представлено просту модель ціноутворення, 
що складається з двох частин і є оптимальною 
в рамках моделі дискретного вибору. Було 
з’ясовано, що структура ціни залежить від 
цінової чутливості у різних практичних 
ситуаціях, еластичності наявних вимог, 
ступеня та характеру неоднорідності між 
споживачами, а також впливу держави на 
процеси формування ціни. Встановлено, що за 
відсутності впливу негативних чинників 
модель узагальнює «виправлене» правило Ф. 
Ремсі [3] щодо змінного тарифу. Модель 
показала, у разі відсутності постійного збору 
або додаткових стабільних витрат фіксований 
збір може бути негативним. Знак збору 
залишався позитивним до тих пір, поки 
збільшення змінної плати передбачало 
зменшення попиту.   
Теорія багатопрофільного ціноутворення 
для стимулювання конкуренції з метою 
підвищення ефективності галузі викладена в 
роботі [4]. Дослідженням охоплені окремі 
проблеми ефективності державного 
регулювання та наступної дерегуляції тарифів 
на залізницях у Північній Америці.  
У роботі [5] проаналізовано залежність 
технології роботи з вантажним парком різних 
форм власності та необхідністю оптимізації 
експлуатаційних витрат залізниці для 
отримання максимального прибутку. 
Дослідники вказують на залежність вартості 
перевезення залізницею від форми власності 
вантажних вагонів.  
У статті [6] розглянуто можливість 
використання залізницею вантажних вагонів 
різних власників задля прискорення надання 
послуг клієнту. На думку її автора це дозволяє 
прискорити оборот вантажних вагонів, 
знизити рівень непродуктивних простоїв, 
забезпечити підвищення якості 
вантажоперевезень і отримати максимальний 
прибуток усіма власниками. 
Перехід від регульованого до вільного 
ціноутворення на послуги з використання 
вантажних вагонів при умовах, що склалися в 
Україні в своєрідний комплекс (сукупність 
взаємопов’язаних факторів, що впливають на 
встановлення ціни та відбиваються в 
ціноутворенні), науковцями досконально не 
вивчався. На нашу думку, до комплексу таких 
умов увійдуть: постійне зростання парку 
приватних вантажних вагонів; зміна попиту 
на вантажні вагони внаслідок зниження 
обсягів перевезень; несвоєчасне оновлення 
парку вантажних вагонів АТ «Укрзалізниця»; 
наявність зобов’язань залізниці перед 
державою з перевезення окремих видів 
вантажів; природна монополія на управління 
залізничною інфраструктурою; економічна 
недоцільність транспортування окремих 
вантажів іншими видами транспорту; 
волюнтаристське управління забезпеченням 
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замовників вантажними вагонами; зниження 
обсягів перевезень унаслідок введення 
економічних санкцій відносно російських 
компаній. 
Формулювання цілей статті  
Метою роботи є формування оновленого 
(на заміну традиційного) комплексу 
принципів  ціноутворення на послуги з 
користування вантажними вагонами АТ 
«Укрзалізниця», який враховує кон’юнктуру 
ринку та особливості роботи компанії-
перевізника в сучасних умовах. 
Завдання, які необхідно розв’язати, 
полягають у визначенні:  
 умов ціноутворення, що впливали на 
формування ціни вагонної складової, що 
діяли до початку дерегуляції тарифу; 
 нових чинників, що впливають на 
ціноутворення після виведення вагонної 
складової з-під державного регулювання; 
 принципів (основ) ціноутворення, що діяли в 
старих та мають бути запроваджені за нових 
умов ціноутворення; 
 ключових відмінностей при реалізації 
ціноутворення згідно з традиційними 
(старими) й новими принципами 
ціноутворення, що має полегшити практику 
встановлення ціни на послуги з користування 
вантажними вагонами. 
Виклад основного матеріалу дослідження 
Концепція структури розрахунку 
економічно обґрунтованих тарифів на 
перевезення вантажів залізничним 
транспортом та методики їх розрахунку 
передбачала ряд практичних кроків для 
вдосконалення ціноутворення [7]. Вона була 
розроблена на виконання Національного 
плану дій на 2012 рік щодо впровадження 
Програми економічних реформ на 2010 – 2014 
роки «Заможне суспільство, 
конкурентоспроможна економіка, ефективна 
держава» [8].  
Документом визначалось фінансове 
розмежування інфраструктури залізничного 
транспорту й сфери експлуатації з метою 
створення економічної основи розвитку 
конкуренції на ринку вантажних залізничних 
перевезень. У структурі тарифу на 
перевезення вантажів залізничним 
транспортом прогнозувалося виокремити 
інфраструктурну, локомотивну та вагонну 
складові. Тим мали бути створені умови 
застосування державного регулювання 
суб’єктів природних монополій. У Концепції 
закладався поступовий перехід до вільного 
ціноутворення, демонополізації і розвитку 
конкуренції на ринку вантажних залізничних 
перевезень.  
При встановленні регульованих тарифів, 
які регулювалися державою,  собівартість 
перевезень розраховувалась на основі даних 
про витрати базового (попереднього) періоду, 
що мало низку недоліків. 
 Не враховувалися потреби у фінансуванні 
інвестиційних проектів. 
 Стимулювання до зниження витрат у такій 
логіці ціноутворення було відсутнім. 
Збільшення витрат компенсувалося 
підвищенням тарифів. 
 Норматив рентабельності, який закладався в 
тариф, не мав об'єктивного економічного 
обґрунтування, а його величина гальмувала 
розвиток залізничного транспорту. 
 Величина прибутку, що закладався в тарифи, 
не була пов'язана з обсягами вкладених 
інвестицій. 
 Тариф не залежав від якості послуг, що 
надавалися. 
 Державне регулювання тарифів на внутрішні 
вантажні перевезення погіршувало 
функціонування інфраструктури залізниць.  
В умовах ринку подолання таких недоліків 
дозволить встановлювати економічно 
обґрунтовані тарифи на внутрішні вантажні 
перевезення. 
Сьогодні АТ «Укрзалізниця» експлуатує 
84,8 тис. вантажних вагонів. Це становить 
49% від загального парку вантажних вагонів, 
що експлуатуються на території України. 
Середній знос вантажних вагонів, що 
належать АТ «Укрзалізниця», становить 
більше 87%, а середній рівень зносу 
залізничного рухомого складу інших 
власників становить 57% [9].  
Відповідно до «Методики розрахунку 
тарифів на перевезення вантажів залізничним 
транспортом» [10] відновлення залізничного 
рухомого складу АТ «Укрзалізниця» повинно 
відбуватися за рахунок закладеної в тарифі на 
перевезення вантажів залізничним 
транспортом України вагонної складової.  
Частка вагонної складової у загальних 
доходах від перевезення вантажів протягом 
2015 – 2017 років становила від 3 до 6%. 
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Рис. 1. Розподіл доходів від перевезення вантажів залізничним транспортом у внутрішньому 
та експортно-імпортному сполученнях за 2015 – 2017 роки  
Джерело: дані АТ «Укрзалізниця» 
 
Для оновлення парку вантажних вагонів 
закладеної у тарифі величини вагонної 
складової було недостатньо. Постійне 
зростання рівня зносу залізничних вантажних 
вагонів, втрата вантажу при перевезеннях, 
ризики створення аварійних ситуацій, 
зниження швидкості доставки викликали 
негативну реакцію з боку клієнтів 
залізничного транспорту. 
 Новими умовами типових договорів про 
надання послуг (з вантажних перевезень) [11], 
що почали діяти з лютого 2018 року після 
проведення дерегуляції АТ «Укрзалізниця» 
вагонної складової, розмір плати за 
перевезення вантажу у вагоні Перевізника 
складається з: 
 плати за перевезення навантаженого вагона 
Перевізника;  
 компенсації витрат на перевезення у 
порожньому стані вагона Перевізника; 
 плати за використання вагона Перевізника у 
вантажному та порожньому рейсах за 
нормативний термін доставки. 
Розмір плати за використання вагона 
Перевізника у вантажному та порожньому 
рейсах визначається згідно наступного 
порядку: 
При перевезенні по території України як 
сума плати за використання вагона у 
вантажному та порожньому рейсах за 
нормативний термін доставки за такими 
формулами: 
В = Вван + Впор                                           (1) 
Вван = Спл х (Тван+ Тдод),                            (2) 
Впор = Спл х (Тпор+Тдод),                             (3) 
де: 
Вван – плата за використання вагона 
Перевізника під час перевезення вантажу, 
грн/вагон; 
Впор – плата за використання вагона 
Перевізника під час перевезення порожнього 
вагона, грн/вагон; 
Тван – нормативна кількість діб у 
вантажному рейсі; 
Тпор – нормативна кількість діб у 
порожньому рейсі; 
Тдод – кількість діб. Тдод може не 
застосовуватися згідно з рішенням 
Перевізника.  
Спл – ставка плати за використання вагонів 
Перевізника для відповідного типу.  
Нормативна кількість діб використання 
вагона Перевізника у вантажному або 
порожньому рейсах визначається за виразами: 
Тван = Lван/Vдост,                                         (4) 
Тпор = Lван х Кпп/Vдост,                                (5) 
де: 
Lван – тарифна відстань перевезення 
вантажу, км; 
Vдост – нормативна кількість кілометрів за 
одну добу, км/добу; 











2015 2016 2017 
74% 72% 71% 
3% 6% 6% 
23% 22% 23% 
Інфраструктурна складова Вагонна складова Інші платежі, збори 
ISSN 2664-1259 (Print), ISSN 2664-3871 (Online) 
 
__________________________________________________________Review of  transport economics and management, 2020, вип. 4(20) 
DOI: https://doi.org/10.15802/rtem2020/212796                                                                  © БАКАЛІНСЬКИЙ О.В., МАЛІЦЬКИЙ В.В., 2020 
119 
Така плата встановлюється окремо для 
кожного виду вантажних вагонів, що 
надаються користувачам послуг залізничного 
транспорту і є невід’ємною частиною 
договору. 
Умовами договору встановлено, що зміна 
ціни на послуги з користування вантажними 
вагонами проводиться Перевізником 
самостійно, про що інша сторона 
інформується за місяць до введення нових 
ставок плати в дію. Тобто про зміну вартості 
послуг протягом календарного року клієнт 
заздалегідь не інформується.  
Зазначені підходи до обрахунку ціни діють 
за нових ринкових умов. Відмінності 
факторів, що впливають на встановлення ціни 
користування вантажними вагонами до та 
після початку дерегуляції вагонної складової, 
наведені в табл. 1. 
 
Таблиця 1 
Фактори, що впливають на встановлення ціни користування вантажними вагонами до та 
після початку дерегуляції вагонної складової  
Джерело: розроблено авторами 
Фактори ціноутворення, що діяли до 
дерегуляції вагонної складової 
Фактори, що впливають на ціноутворення після 
дерегуляції вагонної складової 
Державне регулювання тарифів стримувало 
розвиток конкуренції 
Власник самостійно регулює ціни на послуги з 
використання вантажних вагонів з урахуванням зміни 
попиту 
Зростання витрат перевізника компенсувалося 
підвищенням тарифів 
При встановленні ціни можна  враховувати попит на 
послуги залізничного транспорту 
Рентабельність, що закладена в тариф, мала 
фіксований характер і не узгоджувалася з 
ринковими умовами господарювання 
Для підтримання попиту на вантажні вагони рівень 
рентабельності залежить від ціни конкурентів 
Прибуток, що закладався в тариф, не 
враховував обсяги вкладених інвестицій 
Можливість встановлення ціни на рівні, достатньому для 
покриття не лише витрат на експлуатацію, 
обслуговування, ремонт, а й оновлення вантажних вагонів 
 
Після виведення вагонної складової з-під 
державного регулювання її частка в загальних 
доходах АТ «Укрзалізниця від перевезення 
вантажів зросла у 2018 році до 12%, у 2019 
році до 15%, а за підсумками першого 




Рис. 2. Розподіл доходів від перевезення вантажів залізничним транспортом у внутрішньому 
та експортно-імпортному сполученнях за 2018 – 2020 роки 
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Як видно з рис. 2, проведення у 2018 році 
дерегуляції вагонної складової призвело до 
суттєвого збільшення її частки в загальних 
доходах АТ «Укрзалізниця». Однак на ринку 
вантажних залізничних перевезень 
розпочалося поступове нарощування 
приватного парку вантажних вагонів, що 
викликало  перехід клієнтів від користування 
вагонами АТ «Укрзалізниця» на вагони інших 
власників. Так відбулося тому, що приватні 
власники вагонів були більш гнучкими при 
встановленні ціни, а також вони пропонували 
рухомий склад з меншим рівнем зносу. Через 
це у 2020 році доходи Товариства від цього 
виду послуг знизилися більш ніж удвічі.  
Як наслідок з викладеного підсумуємо, що 
ціноутворення на послуги з користування 
вантажними вагонами, що є чинним в АТ 
«Укрзалізниця»,  не враховує ринкових 
факторів, а його основними недоліками є:  
 відсутність стратегічного бачення 
майбутнього – ціна формується на основі 
даних про витрати Товариства за минулі 
періоди, а прогнозування кон’юнктури ринку 
не проводиться [12];  
 інертність, неповороткість – наразі кожна 
зміна вартості користування вантажними 
вагонами потребує проходження внутрішньої 
процедури погодження та затвердження 
правлінням АТ «Укрзалізниця», яка триває 
від декількох тижнів до декількох місяців, а 
оновлені ставки вводяться в дію ще через 
місяць після затвердження; 
 вантажні вагони АТ «Укрзалізниця» майже 
вичерпали свій експлуатаційний ресурс, а 
конкуренти пропонують новий рухомий склад 
за такою ж ціною, тож відбувається падіння 
інтересу клієнтів, і особливо в періоди 
зниження обсягів перевезень.  
Вихід з такої ситуації автори бачать в 
дотриманні оновленого комплексу принципів 
ціноутворення, до якого увійдуть наступні 
положення. 
Принцип врахування еластичності попиту.  
Для клієнтів із низькою еластичністю 
попиту (які не мають альтернативи 
використання вантажних вагонів інших 
власників, таких як цистерни, криті вагони, 
платформи, рефрижераторні секції, 
мінераловози, автомобілевози, хопер-
дозатори) доцільно встановлювати більш 
високу націнку, ніж для клієнтів з високою 
еластичністю попиту (які, наприклад, 
користуються вагонами-зерновозами, 
напіввагонами). Для цього необхідно розуміти 
особливості бізнесу клієнтів послуг 
залізничного транспорту. 
Принцип диференціації ціни за видом 
рухомого складу.  
Ціна встановлюється окремо на 
конкретний вид рухомого складу. Вона може 
враховувати рівень зносу вантажного вагону. 
Після прогнозування обсягів навантаження 
потрібно здійснювати перевірку можливості 
виконати зобов’язання з перевезення вантажів 
при різних цінах на послуги з користування 
вагонами, з урахуванням побажань клієнта.  
Принцип урахування сезонності.  
Ринкова ціна на послуги з користування 
вагонами має встановлюватися з урахуванням 
сезонних змін попиту на товари клієнтів у 
середині країни та за її межами, які з часовим 
лагом викликають сезонні зміни попиту на 
транспортні послуги перевізника.  
Принцип ціноутворення на основі цін 
конкурентів.  
Для отримання економічної вигоди АТ 
«Укрзалізниця» має встановлювати ціни на 
послуги з використання вантажних вагонів з 
урахуванням цін конкурентів. Специфіка 
формування ціни на отримання послуг з 
перевезення вантажів у вагонах АТ 
«Укрзалізниця» також повинна враховувати 
особливі обставини (наприклад, відсутність 
подібного типу вантажних вагонів у 
конкурентів). 
Принцип окупності.  
Витрати АТ «Укрзалізниця» на 
експлуатацію, обслуговування, ремонт та 
оновлення рухомого складу повинні 
покриватися за рахунок доходів за послугу з 
користування вантажними вагонами. Тобто 
реакція клієнтів на ціни повинна створювати 
такий грошовий потік, який покриватиме 
витрати у визначеній часовій перспективі.  
Принцип своєчасності реакції. 
Полягає в дотриманні прийнятного для 
певної сукупності клієнтів інтервалу часу між 
моментом дії чинника кон’юнктуру ринку та 
реакцією власника вагонів у ціноутворенні.  
Висновки 
За поточної ринкової ситуації на 
формування ціни послуги з користування 
власними вагонами АТ «Укрзалізниця» 
впливають такі фактори: 
 рівень попиту на конкретний тип 
залізничних вантажних вагонів;  
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 рівень зносу залізничних вантажних вагонів; 
 зміна обсягів навантаження під впливом 
ринкових та (або) сезонних чинників; 
 збільшення кількості вантажного рухомого 
складу в інших учасників; 
 монопольне становище АТ «Укрзалізниця» 
при організації та здійсненні руху вантажних 
поїздів. 
Вперше сформовано оновлений комплекс 
принципів ціноутворення, дотримання яких 
здатно подолати негативну тенденцію 
зменшення попиту на перевезення вантажів 
вагонами  АТ «Укрзалізниця». 
Для встановлення справедливої ринкової 
ціни на послуги з користування вантажними 
вагонами слід застосовувати такі принципи: 
1. Принцип врахування еластичності попиту. 
2. Принцип диференціації ціни за видом 
рухомого складу. 
3. Принцип урахування сезонності. 
4. Принцип ціноутворення на основі цін 
конкурентів. 
5. Принцип окупності. 
6. Принцип своєчасності реакції. 
Запропонований комплекс принципів є 
початком розробки нової моделі 
ціноутворення на основі індивідуальної 
еластичності попиту. На основі комплексу 
запропонованих принципів в подальшому 
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